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S
owa kluczowe: Rynek lotniczych us
ug pasa�erskich, liberalizacja,  

przewo�nicy niskokosztowi, przewo�nicy tradycyjni, turystyka lotnicza, regiony turystyczne. 
 
Streszczenie 

Rozwa�ania zawarte w artykule dotycz�  powstania i rozwoju dzia
alno� ci lotniczych przewo�ników niskokosztowych 
oraz wp
ywu tego procesu na bran��  turystyczn� . Kszta
t i dynamika rozwoju obu rynków charakteryzuje si�  okre� lonym 
stopniem wzajemnych zale� no� ci. Bez rozszerzenia sieci i dystansu lotniczych destynacji, tempo rozwoju ruchu 
turystycznego by
oby znacznie wolniejsze, a niektóre rejony �wiata pozosta
yby niedost� pne. Wiele o� rodków, które jeszcze 
niedawno stanowi
y obszary peryferyjne, zwi� kszy
o swoj�  dost� pno��  dzi� ki dzia
alno� ci linii niskokosztowych.  
W publikacji zaprezentowano zagadnienia zwi� zane z genez�  i rozwojem tych przewo�ników, zarówno w ramach 
kontynentu jak i w Polsce. W dalszej cz�� ci przedstawiono rozwój turystyki w oparciu o ofert�  przewo�ników 
niskokosztowych. Z przeprowadzonych rozwa�a�  wynika, � e dynamika rozwoju turystyki jest w okre� lonym zakresie 
zale�na od stopnia dost� pno� ci i kosztów zwi� zanych z komunikacj�  lotnicz� . Dotyczy to szczególnie segmentu us
ug 
turystycznych, w których dzia
alno��  poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w coraz odleglejszych regionach 
kontynentu i �wiata.  

 
 

THE ROLE OF LOW COST CARRIERS IN PROCESS OF DEVELOPMENT OF CONTINENTAL 
TOURISM, BASED ON THE EXAMPLE OF THE EUROPEAN UNION  

 
Abstract  

The article concerns the origin and development of low cost carriers and the impact of this process on the tourism 
industry. The shape and the dynamics of the development of both markets is characterized by a certain degree of mutual 
dependencies. Without the extension of the network and the incorporation of ever more distant flight destinations, the pace 
of development of tourism would be much slower, and some parts of the world would remain inaccessible. Many tourist 
resorts, which until recently were the peripheral areas, have increased their availability through the activity of low-cost 
lines. The article presents these issues, which are related to the genesis and development of the carriers, both within  
the continent and, more particularly, within Poland. The following section presents the development of tourism based  
on the offer of low-cost air carriers.  From the considerations made it can be concluded that the dynamics of tourism 
development is, within a certain range, dependent on the degree of availability and on the cost of air transportation.  
This applies particularly to tourism in more distant regions of the continent, and of the world. 
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Turystyka i transport lotniczy funkcjonuj�  w warunkach okre� lonego sprz�� enia zwrotnego. Znacz� cym stymulatorem 
rozwoju turystyki jest dost� pno��  transportowa, która przybli� a spo
ecze� stwu walory rynku, co z kolei powoduje 
zwi� kszenie dynamiki rozwoju transportu w po�� danym kierunku. Niezwykle istotne znaczenie w kszta
towaniu  
tego procesu odgrywa rozwój segmentu niskokosztowych us
ug lotniczych. Dzi� ki niemu ro�nie liczba podró� nych, cz� sto 
mniej zamo� nych, preferuj� cych ten rodzaj transportu dla realizacji wielu celów turystycznych, gdy�  wybór tego � rodka 
transportu jest ograniczony relacj�  kosztów podró� y i dochodów konsumentów.  

Krajoznawcze cele podró� y cz� sto 
� cz�  si�  z dzia
alno� ci�  biznesow� , chocia�  ta dzia
alno��  stanowi odr� bny zakres, 
którego realizacja w znacznym stopniu odbywa si�  z wykorzystaniem innego segmentu podró� y lotniczych,  
tzn, przewo� ników tradycyjnych. 

  
1. GENEZA I ROZWÓJ PRZEWO � NIKÓW NISKOKOSZTOWYCH 

 
W pocz� tkach dzia
alno� ci przewo� ników niskokosztowych okre� lano ró� nymi terminami. Okre� lenie „przewo� nik 

niskokosztowy” jest poj� ciem obiegowym, nie posiadaj� cym � cis
ej naukowej definicji. Zrodzi
 si�  spontanicznie  
w praktyce rozwoju lotniczej obs
ugi konsumenckiej. W pocz� tkowym okresie odnosi
 si�  do linii charakteryzuj� cych  
si�  niskimi kosztami eksploatacyjnymi, co by
o zwi� zane z mo� liwo� ci�  znacznego zredukowania poziomu cen,  
oraz ograniczenia do niezb� dnego minimum zakresu obs
ugi pasa� erów w porównaniu z innymi podmiotami rynku.  

Najcz�� ciej stosowano nazw� : low-cost no-frills (oferuj� cy niskie ceny i znaczne ograniczenie dodatkowych 
� wiadcze� ), traditional low-cost model (tradycyjni przewo� nicy rozk
adowi przy maksymalnym ograniczeniu wszelkich 
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procedur i us
ug dodatkowych), low-cost airlines (tanie linie lotnicze), low-cost carrier airlines (tanie linie 
niskokosztowe), oraz budget carrier airlines (niskobud� etowe linie lotnicze). U� ywany w tym przypadku wyró� nik „no-
frills”  by
 rozumiany jako przelot „bez fanaberii”, lub bez zb� dnych dodatków, szczególnie luksusowych, bez których 
mo� na znacznie obni� y�  cen� . Mimo, i�  niektóre z tych okre� le�  brzmi�  potocznie to jednak umo� liwiaj �  identyfikacj�  
istoty i formy dzia
alno� ci podmiotów tego segmentu us
ug lotniczych.  

W porównaniu z tempem przemian w sektorze � wiatowych pasa� erskich przewozów lotniczych, g
ównie w USA, 
proces liberalizacji lotniczego rynku Europy rozpocz� 
 si�  z pewnym opó� nieniem. Inicjatorem w tym zakresie by
a 
Wspólnota Europejska, która dzi� ki przyj� ciu trzech pakietów liberalizacji lotnictwa, wydanych w latach 1987, 1990 i 
1992 dokona
a niezb� dnych regulacji rynku us
ug lotniczych. Jego pierwotne za
o� enia zosta
y sformu
owane w 
za
o� ycielskim Traktacie Rzymskim, zawieraj� cym wspólnotowe zasady ustrojowe [2, s. 221]. Cz
onkostwo we 
Wspólnocie oznacza
o zgod�  na utworzenie wspólnego rynku i prowadzenie jednolitej polityki transportowej oraz 
okre� lone ograniczenie prawa suwerenno� ci pa� stw w przestrzeni powietrznej nad ich terytorium, tworz� c ponadnarodowe 
warunki swobodnego dost� pu do niej wszystkich przewo� ników regionu oraz zakaz subsydiowania przedsi� biorstw 
lotniczych z funduszów publicznych. 

Prowadzona w latach 80. i 90. XX w. liberalizacja rynku pasa� erskich us
ug lotniczych spowodowa
a rozwój 
swobodnej konkurencji na kontynencie europejskim. Spektakularnym efektem tego procesu by
o pojawienie si�  nowych 
firm przewozów lotniczych, w tym niskokosztowych, których wej� cie na rynek w sposób istotny zmieni
o charakter 
pasa� erskiego ruchu lotniczego. Ofert�  na tym kontynencie wprowadzono w pierwszej kolejno� ci w lotach nieregularnych, 
obs
ugiwanych przez przewo� ników wykonuj� cych us
ugi czarterowe, a w nast� pn� pnie w przewozach regularnych [2].  

Dynamiczn�  dzia
alno��  w tym okresie prowadzi
 Ryanair, który korzystaj� c z pozwolenia na loty w ramach obszaru 
Wielkiej Brytanii i Irlandii, w krótkim czasie rozwin� 
 szerok�  siatk�  po
� cze�  docieraj� c do coraz wi� kszej liczby miast. 
Szybko zacz� 
 generowa�  znaczne zyski, mimo � e jego oferta cenowa by
a ni� sza o oko
o 50% od proponowanej przez 
przewo� ników narodowych. Inne firmy wykaza
y si�  mniejsz�  aktywno�ci�  i organizowa
y przewozy niskokosztowe w 
ograniczonej skali. Dopiero wprowadzenie pakietów liberalizacyjnych, a nast� pnie zniesienie wszystkich ogranicze�  dla 
wolnej konkurencji w 1997 r., spowodowa
o o� ywienie tej dzia
alno� ci na terenie ca
ej Unii Europejskiej [11, s. 17]. 
Utworzenie jednolitego zliberalizowanego rynku umo� liwi
o wszystkim przewo� nikom Wspólnoty, posiadaj� cym 
certyfikaty w
asnego kraju, dzia
alno��  przewozow�  w ramach obszaru UE. Ka� dy z nich uzyskiwa
 prawo operowania na 
dowolnych trasach oraz stosowania ustalonych przez siebie w
asnych taryf, pod warunkiem zachowania zasad uczciwej 
konkurencji, która wyklucza stosowanie dumpingu [22, s. 3].  

Na skutek tych unormowa�  prawnych nast� pi
 dynamiczny rozwój linii � wiadcz� cych niskokosztowe us
ugi lotnicze. 
Dzi� ki przyst� pnej cenie wzros
a liczba odbiorców, z których wielu podj� 
o po raz pierwszy podro�  w celach rodzinnych i 
turystycznych [12]. Wzrost wolumenu us
ug lotniczych by
 wynikiem powstania rynku okre� lonego jako Europejska 
Przestrze�  Gospodarcza, który nada
 silny impuls wszystkim przewo� nikom do podejmowania dzia
alno� ci 
niskokosztowej, jednak z tej mo� liwo� ci skorzysta
o niewielu, m.in. irlandzki Ryanair, który w krótkim czasie uruchomi
 
po
� czenia do Europy kontynentalnej. W konsekwencji kolejnych etapów liberalizacji wzros
a dynamika przewozów 
niskokosztowych zaspokajaj� ca rosn� ce zapotrzebowanie na krótkie i cz� ste przeloty, które w znacznym stopniu 
przyczyni
y si�  do rozwoju turystyki w przestrzeni obj� tej sieci�  po
� cze� . W wyniku powsta
ych uwarunkowa�  nast� pi
o  
przeorientowanie zasad planowania momentu zakupu biletu. Dotychczas premiowana us
uga last minute zosta
a 
zast� piona zasad�  kupna biletu w formule first minute, staj� c si�  wyznacznikiem nowej strategii marketingowej, w 
zdecydowanym stopniu zwi� kszaj� cej wska� nik wykorzystania miejsc w samolocie.  

Strategia marketingowa stosowana przez przewo� ników niskokosztowych umo� liwi
a pozyskanie wi� kszej grupy 
podró� nych mniej zamo� nych, dla których minimalizacja komfortu w czasie krótkiego przelotu by
a czynnikiem ma
o 
znacz� cym. Buduj� c system przewozów w oparciu o t�  regu
� , rozbudzili szerokie zainteresowanie komunikacj�  lotnicz� , 
umacniaj� c tym samym podstawowe � ród
o generowania nie tylko w
asnych zysków, ale tak� e przychodów dostawców 
towarów i us
ug oferowanych przez organizatorów turystyki w regionie.  

Rozwój niskokosztowych linii lotniczych by
 w g
ównej mierze wynikiem wzrostu gospodarczego wielu pa� stw 
Europy, ale równie�  rosn� cego zainteresowania atrakcyjnymi regionami i unikatowymi walorami turystycznymi, które 
poprzez mo� liwo��  zrealizowania taniej podró� y sta
y si�  bardziej dost� pne. Ten proces m.in. spowodowa
 wzrost liczby 
przewo� ników w tym segmencie us
ug (tab. 1). 

Dynamicznie rozwijaj� ce si�  firmy przewozów niskokosztowych w Europie Zachodniej sta
y si�  stymulatorem 
rozwoju tej dzia
alno� ci w pozosta
ych krajach kontynentu. Przedsi� biorstwa lotnicze, kreuj� ce nowy model poda� y 
zacz� 
y analizowa�  mo� liwo��  wej� cia na rynki krajów, które w tym czasie rozpoczyna
y procesy dostosowawcze do 
stowarzyszenia z UE, widz� c w nich potencjalne obszary przysz
ej ekspansji gospodarczej i turystycznej [4, s. 132]. 

Liberalizacja europejskiego rynku lotniczych us
ug niskokosztowych spowodowa
a dynamiczny wzrost zakresu 
poda� y. Preferowany model sieci po
� cze�  bezpo� rednich oraz znacznie ograniczone koszty zwi� zane z dzia
alno� ci�  
podstawow�  i us
ugami dodatkowymi, umo� liwi
y tym liniom dostosowanie w krótkim czasie ofert do wielostronnych 
potrzeb rynkowych. Mo� na przyj�� , � e do 2004 r. europejski rynek niskokosztowych przewozów lotniczych ogranicza
 si�  
w zasadzie do obs
ugi obszaru obejmuj� cego Wielk�  Brytani� , Irlandi� , W
ochy, Francj� , kraje skandynawskie, Hiszpani� , 
Portugali� , Holandi�  i Niemcy.  Stopniowo, wraz ze wzrostem ilo� ci cz
onków UE, mapa tego rodzaju po
� cze�  ulega
a 
rozszerzeniu o nowe kraje wspólnoty oraz pa� stwa kandyduj� ce, takie jak Rumunia i Bu
garia, które sta
y si�  cz
onkami w 
2007 r. Sta
o si�  tak, poniewa�  przewo� nicy niskokosztowi uzyskali mo� liwo��  rozszerzenia dzia
alno� ci na kraje 
po
udniowo-wschodniej Europy, która do tej pory by
a obs
ugiwana wy
� cznie przez przewo� ników tradycyjnych. W 
rezultacie nast� pi
 wzrost intensywno�ci dzia
a�  konkurencyjnych, które w znacznym stopniu polega
y na wyprzedzaniu 
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rywali rynkowych innowacyjno� ci�  rozwi� za�  technicznych, technologicznych i organizacyjnych oraz tempem 
przejmowania rynków docelowych, w tym w znacznym stopniu posiadaj� cych uznane walory i atrakcyjno��  turystyczn� .  

 
Tab. 1. Niskokosztowe linie  lotnicze wchodz� ce na rynek po wprowadzeniu pakietów liberalizacyjnych w Europie  

[5, s.15],  [1], [23].  

Linia Kraj 
pochodzenia 

Rozpocz� cie 
dzia
alno� ci 

niskokosztowej 
Uwagi 

easyJet  Wielka Brytania 1995 
Od momentu powstania dzia
a jako przewo� nik 
niskokosztowy. 

Debonair Wielka Brytania 1996 Zako� czy
 dzia
alno��  w 1999 r. 

Virgin Express Belgia 1997 Powsta
  w 1992 r. 

GO Wielka Brytania 1998 Utworzona przez British Airways 

Air One CityLiner W
ochy 1999 
Utworzona w 1983. Do 23 listopada 1995 jako 
Aliadriatica,. 

Air Europa Hiszpania 1999 
Za
o� ona. 1986 r. jako hiszpa� ska linia 
obs
uguj� ca po
� czenia z Afryk�  P
n, Europ� , 
Karaibami i Am. P
d. 

Basiq Air Holandia (WB) 2000 Utworzona przez towarzystwo Transavia 

buzz Holandia 2000 
Utworzona przez KLM,. 17 marca 2003 r. 
odkupiona przez Ryanair 

bmibaby Wielka Brytania 2002 Utworzona przez British Midland 

 
Wraz z rozwojem rynku przewozów lotniczych, charakterystyczne cechy przewo� ników sta
y si�  coraz bardziej 

wyraziste. Przewozy realizowane przez podmioty segmentu lotniczych us
ug niskokosztowych, charakteryzuj�  si�  
okre� lonym modelem ekonomicznej i organizacyjnej odr� bno� ci, który zak
ada konieczno��  zrekompensowania 
mniejszych dochodów, wynikaj� cych z ni� szych cen sprzedawanych biletów, poprzez zwi� kszenie przychodów ze � róde
 
pozabiletowych  

Wymaga to, poza oferowaniem niskiej ceny tak� e innych rodzajów dzia
a� , podnosz� cych atrakcyjno��  preferowanego 
modelu biznesowego. Uwzgl� dniaj� c powsta
e uwarunkowania, nowoczesn�  strategi�  rozwoju tych oferentów oparto w 
znacznym stopniu na precyzyjnych modelach matematycznych, u
atwiaj� cych szczegó
ow�  ocen�  popytu, poda� y i 
skuteczno� ci cz� stych zmian oferowanej ceny biletu w zale� no� ci od stopnia zape
nienia samolotu (Dynamic Yield 
Management). Ten sposób dzia
ania okaza
 si�  bardzo skuteczny i zapewni
 elastyczne operowanie cen� , a tym samym jej 
dynamiczne dostosowanie do zmieniaj� cego si�  popytu. Dla zwi� kszenia poziomu zysku z dzia
alno� ci operacyjnej 
zaoferowano szeroki wachlarz us
ug oko
oofertowych, generuj� cych znaczne przychody pozabiletowe, g
ównie w zakresie 
korzystania przez klientów z portali internetowych, op
at za rezerwacj�  hoteli, wynajem samochodów, ubezpieczenia, 
wycieczki fakultatywne itp., czyli dzia
alno��  która powoduje popraw�  atrakcyjno� ci oferty turystycznej. 

W dzia
alno� ci niskokosztowych przewo� ników coraz cz�� ciej zauwa� a si�  tendencj�  do tzw. rozpakowywania us
ugi, 
tzn. wydzielania z oferty us
ug, które wcze� niej by
y bezp
atne (dotyczy to mi� dzy innymi baga� u rejestrowanego, którego 
przewóz kilka lat temu by
 zagwarantowany w cenie biletu), oraz wykorzystania funduszy pochodz� cych od zarz� dów 
w
adz terytorialnych. Realizacja takiego modelu wymaga stosowania specyficznej strategii eksploatacyjnej i 
marketingowej, umo� liwiaj � cej rozwój i uzyskanie po�� danej efektywno�ci handlowej, najmniejszym  nak
adem  kosztów. 
Z takiego za
o� enia wynika okre� lony system budowania siatki po
� cze� , obejmuj� cej przestrze�  dotychczas mniej 
zagospodarowan�  lub z której np. zrezygnowali przewo� nicy tradycyjni.  

Zarówno organizacja przewozów, przybli� anie us
ugi lotniczej do miejsca zamieszkania klienta (operowanie w 
peryferyjnych portach) oraz organizowanie przelotów wcze�nie rano i pó� nym wieczorem, zapewniaj� cych wykorzystanie 
dnia na realizacje celów turystycznych i biznesowych stanowi�  najwi� ksze  walory sprzyjaj� ce prowadzeniu wzajemnie 
korzystnej wspó
pracy pomi� dzy przedstawicielami obu bran� .  
 
2. DZIA	ALNO ��  NISKOKOSZTOWYCH PRZEWO � NIKÓW NA POLSKIM RYNKU PASA � ERSKICH 

US	UG LOTNICZYCH 
 

Polski rynek niskokosztowych przewozów lotniczych, stanowi� cy integraln�  cz�� ci rynku europejskiego podlega tym 
samym prawom i regulacjom jakie obowi� zuj�  w ramach tego obszaru gospodarczego. Jego specyficzn�  cech�  jest brak 
rodzimych firm w segmencie lotniczych us
ug niskokosztowych, który w ca
o� ci zosta
 opanowany przez przewo� ników 
zagranicznych. Wa� nym etapem w rozwoju krajowego rynku by
o uzyskanie nieograniczonego dost� pu do tras 
wewn� trznych UE przez przewo� ników wszystkich krajów cz
onkowskich. Najbardziej odczuwalnym skutkiem tego 
procesu okaza
 si�  silny wzrost konkurencji na najbardziej atrakcyjnych kierunkach przewozów pomi� dzy firmami, które 
w rywalizacji o pozyskanie pasa� era zacz� 
y oferowa�  ta� sz�  i szersz�  ofert�  poda� ow�  [6, s. 20]. W konsekwencji 
znacznie wzros
a dost� pno��  do us
ugi lotniczej, b� d� ca jednym z g
ównych czynników wzrostu przewozów w tym 
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segmencie oraz dynamicznych przemian wewn
siatka po
� cze�  oraz ilo��  obs
ugiwanych portów lotniczych, co w sposób zdecydowany zwi
unikatowych rejonów turystycznych. Pojawi
y si
Norwegian Air Shuttle  oraz powsta
a polska spó
ka Centralwings. 

Wykorzystuj� c powsta
e warunki i rosn
kszta
towa�  zachowania konsumentów. Znacz
celach rodzinnych i turystycznych, preferuj
komfortu. Oferta, oparta na niskiej cenie i agresywnych dzia
aniach marketingowych, z równoczesnym upraszczaniem 
dost� pu do us
ug podstawowych i oko
oofertowych zacz
Dzi� ki tej strategii handlowej kolejne firmy umacnia
y swoj
by
 rozwój niemal wszystkich niskokosztowych przewo
pasa� erów wi� kszo��  z nich zanotowa
a popraw

Rozwój tego procesu doprowadzi
 do nieuniknionego wzrostu poziomu rywalizacji z firmami nale
us
ug tradycyjnych. Konfrontacja ta nie tylko identyfikowa
a s
abe strony ekonomicznego modelu tradycyjnej dzia
alno
ale wykaza
a tak� e wi� ksz�  skuteczno��
polskiego rynku notowa
a wzrost liczby przewiezionych pasa
zdecydowanie wi� ksza (rys. 1).  

 

Rys.1. Udzia
 tradycyjnych i niskokosztowym przewo
 [9, s. 40 ], [ 7], [8]. 14, s. 12]. 
 

Liczba przewiezionych osób ogó
em w 
niskokosztowym ponad 9-cio krotnie, wykazuj
europejskim kontynencie [16]. Jednak jego
ni�  ma to miejsce w Europie Zachodniej. W ramach tego procesu zacz
segmentowej strukturze rynkowej (rys. 2).

 

Rys. 2. Udzia
 polskich i zagranicznych przewo
(%) (przewozy regularne wed
ug  przewo�
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segmencie oraz dynamicznych przemian wewn� trz sektora i jego otoczeniu. W tym czasie znacznemu poszerzeniu uleg
a 
 obs
ugiwanych portów lotniczych, co w sposób zdecydowany zwi

unikatowych rejonów turystycznych. Pojawi
y si�  równie�  nowe, licz� ce si�  lotnicze firmy europejskie, takie jak Ryanair i 
polska spó
ka Centralwings.  

c powsta
e warunki i rosn� cy potencja
 popytowy, niskokosztowi przewo�
 zachowania konsumentów. Znacz� ca cz���  polskich pasa� erów po raz pierwszy podj

h rodzinnych i turystycznych, preferuj� c tanie przeloty na krótkich trasach, w warunkach znacznie ograniczonego 
komfortu. Oferta, oparta na niskiej cenie i agresywnych dzia
aniach marketingowych, z równoczesnym upraszczaniem 

oko
oofertowych zacz� 
a szybko przynosi�  dostawcom i klientom znacz
ki tej strategii handlowej kolejne firmy umacnia
y swoj�  pozycj� , czego widocznym przejawem

by
 rozwój niemal wszystkich niskokosztowych przewo� ników na polskim rynku. Pod wzgl�
 z nich zanotowa
a popraw�  wyników. 

Rozwój tego procesu doprowadzi
 do nieuniknionego wzrostu poziomu rywalizacji z firmami nale
e tylko identyfikowa
a s
abe strony ekonomicznego modelu tradycyjnej dzia
alno

 skuteczno��  dzia
ania LCC. By
 to okres prosperity, w którym wi
polskiego rynku notowa
a wzrost liczby przewiezionych pasa� erów, jednak dynamika w segmencie niskokosztowym by
a 

Rys.1. Udzia
 tradycyjnych i niskokosztowym przewo�ników w polskim rynku lotniczych przewozów pasa

Liczba przewiezionych osób ogó
em w latach 2004-2007 wzros
a ponad dwukrotnie, natomiast w segmencie 
cio krotnie, wykazuj� c, � e polski rynek lotniczy w tym okresie 

. Jednak jego potencja
 by
 i nadal jest niewspó
miernie mniej efektywnie
 ma to miejsce w Europie Zachodniej. W ramach tego procesu zacz� 
a si�  kszta
towa�  okre

segmentowej strukturze rynkowej (rys. 2). 

Udzia
 polskich i zagranicznych przewo�ników w przewozach regularnych  na polskim rynku w latach 2003
(%) (przewozy regularne wed
ug  przewo�nika faktycznego). [3, s. 4-5 ], [8 ], [15, s. 12], [20, s. 21]
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zwi� kszaj�  liczb�  us
ugobiorców i udzia
 w globalnym wolumenie przewozów. Spowodowa
o to istotn�  zmian�  w 
podziale wp
ywów na okre� lonych kierunkach obs
ugi lotniczej. W sposób jednoznaczny wykazywa
y to wyniki dotycz� ce 
przyrostu ruchu pasa� erskiego z i do Polski w 2006 r., wynosz� ce ponad 36%, przy du� ym zró� nicowaniu w 
poszczególnych segmentach. Przewo� nicy tradycyjni uzyskali popraw�  jedynie o ok. 7%, natomiast linie operuj� ce w 
ramach formu
y LCC ponad 100% [7].  

Tak znacz� ca dynamika sta
a si�  silnym bod� cem dla wej� cia na rynek nowych linii. Podmioty tego segmentu us
ug 
zajmuj�  nie tylko coraz wy� sz�  pozycj�  pod wzgl� dem ilo� ci odprawionych pasa� erów, ale ro�nie tak� e ich liczba (tab. 2). 

 
Tab. 2. Liczba pasa�erów niskokosztowych linii odprawionych w polskich portach lotniczych oraz udzia
 poszczególnych 

linii w ca
o� ci przewozów tego segmentu w latach 2004-2010. [3, s. 4-5], [9 ], [16], [18, s. 14] 
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Wizz Air 352,0 35,7 1237,6 38,3 2069,5 31,9 2764,3 32,1 3426,5 36,6 2489,0 21,68 3926,7 22,62 

Ryanair - - 260,6 8,1 1545,3 23,8 2310,4 26,8 2884,8 30,7 3132,6 19,46 3733,3 21,50 

Centralwings  - - 496,5 15,4 1055,4 16,3 1275,9 14,8 706,9 7,5 - - - - 

Sky Europe 115,6 11,7 472,4 14,6 574,1 8,9 539,3 6,3 8,0 0,2 - - - - 

Easy Jet 25,3 2,6 416,1 12,9 444,2 6,8 647,2 7,5 949,7 10,1 643,3 4,00 530,5 3,06 

Germanwings 51,6 5,2 201,3 6,2 283,5 4,4 203,1 2,4 204,9 2,2 180,1 1,12 117,7 0,68 

Norwegian  - - 55,8 1,7 258,0 4,0 545,2 6,3 671,9 7,2 564,2 3,51 383,2 2,1 

Aer Lingus 21,2 2,2 84,1 2,6 232,0 3,6 165,5 1,9 233,0 2,5 258,1 1,60 199,9 1,15 

Blue1 - - - - 17,2 0,3 22,4 0,3 13,9 0,1 - - - - 

Sterling  - - - - 8,6 ~0,1 30,3 0,3 23,6 0,2 - - - - 

Jet2 - - - - 6,7 ~0,1 66,9 0,8 37,0 0,4 27,6 0,17 1,3 0,01 

Air Berlin 28,9 2,9 9,1 0,3 - - 0,2 0,0 -  22,00 0,14 68,1 0,39 

Niki 31,2 3,2 0,5 0,0 - -   -  - - - - 

Air Polonia 359,4 36,5 - - - -   -  - - - - 

Dauair - - 5,2 0,2 - -   -  - - - - 

Direct Fly - - - - 22,8 0,35 7,3 0,08 -  - - - - 

Clickair** - - - - - - 35,7 0,4 40,3 0,4 20,0 0,12 1,0 0,01 

Volare - - - - - - 5,0 0,06 81,5 0,9 - - - - 

Razem LCC 985,2 100 3239,2 100 65177 100 8618,7 100 9386,4 100 8336,9  8961,7  

 
*W 2003 roku na polskim rynku przewozów niskokosztowych operowa
 tylko polski przewo� nik Air Polonia, który w tym czasie 
przewióz
 ogó
em 10 tys pasa� erów. 
** Od 2009 r. Vueling Airlines/ Clickair 
 

Do czo
owych przedstawicieli tej grupy nale�� : Wizzair, Ryanair, easyJet i Norwegian Air Shuttle, skupiaj� ce 
aktualnie oko
o 96% rynku niskokosztowych przewozów [16]. Cz���  tej grupy przewo� ników w znacznym zakresie 
dostosowa
a przewozy do nat�� enia ruchu turystycznego w poszczególnych obszarach kontynentu europejskiego. 
� wiadczy o tym wielko��  oferowanych przewozów na kierunkach charakteryzuj� cych si�  najwi� ksz�  liczb�  po
� cze�  z 
polskich portów lotniczych w sezonie letnim, w znacznej cz�� ci realizowanych w celach turystycznych (rys. 3). Przewozy 
do Irlandii s�  w ca
o� ci w gestii niskokosztowych oferentów, a na wielu pozosta
ych po
� czeniach ich udzia
 znacznie 
przekracza 50% [21, s. 33]. 
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Rys. 3. Udzia
 oferty przewo�ników niskokosztowych w ogólnej liczbie rejsów z Polski na kierunkach o najwi
po
� cze�  w sezonie letnim (2005-2010) (%).
 

Skuteczno��  ekspansji tej grupy przedsi
ruchu lotniczym pomi� dzy Polsk�  i Wielk
przewo� ników tradycyjnych PLL LOT i British Airways, których udz
2010r. relacje te uleg
y odwróceniu na rzecz przewo
 

 
Rys. 4.  Procentowy udzia
 oferty niskokosztowych przewo
latach 2003-2010. [9, s. 18 ], [10, s. 11], [

 
Podmioty tego segmentu us
ug z wyprzedzeniem dopracowa
y program uwzgl

w krajach UE. Mi� dzy innymi w kalkulacjach handlowych zaplanowano pr
dynamiki popytu na podró� e turystyczne oraz job travellers (emigracja zarobkowa) i sposób ich zagospodarowania. 
Z wyprzedzeniem zacz� to uruchamia�  nowe linie i planowa
kierunkach ekspansji, dokonuj� c równocze
dost� pno� ci i uproszczenie systemu dystrybucji. Tym procesem organizatorzy niskokosztowych przewozów wykazali 
wyj� tkow�  umiej� tno��  synchronizowania siatki przewozów z rozwojem nowych potrzeb zwi
atrakcyjno� ci�  turystycznych rynków docelowych.

Z oceny nat�� enia ruchu w ko� cu pierwszej dekady XXI w. wynika, 
europejskimi. W 2011 r. w po
� czeniach z Dublinem, rejsy LCC stanowi
y 100%, z Oslo 93%, a z Londynem 78% ca
o
oferty. Elastyczno��  takiego dzia
ania umo
popytu i rozszerzania ekspansji, w wyniku któr
przewozów. 

Przekroczenie 50% liczby obs
u� onych podró
silne umocowanie w preferowaniu agresywnej strategii konkurencyjnej i 
z permanentnego doskonalenia modelu dzia
alno
ca
y ruch lotniczy i wymusi
a podj� cie dzia
a
Wykreowany przez ich ofert�  popyt na us
ugi lotnicze spowodowa
 siln
przewo� ników tradycyjnych, którzy dla zahamowania spadkowej tendencji udzia
u w rynku musieli podj
restrukturyzacj� , g
ównie w zakresie obni�
obs
ugi oraz zakresu dzia
alno� ci pozabiletowej. Realizacja tych dzia
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znacz� cej liczby firm, co skutkowa
o m.in. wzrostem wielko� ci przewozów (tab. 21). Zestawione wyniki obrazuj�  
popraw�  skuteczno� ci konkurencyjnej podmiotów obu segmentów wyra� on�  wzgl� dn�  stabilizacj�  proporcji udzia
ów w 
globalnym wolumenie przewozów regularnych na polskim rynku.  

Na rynkach pa� stw nowo zrzeszonych z UE istniej�  wi� ksze mo� liwo� ci wygospodarowania wysokich zysków, pod 
warunkiem zdobycia dominacji rynkowej. Z tego powodu takie zachowanie przewo� ników jest zjawiskiem racjonalnym. 
Jego skutkiem jest zwi� kszanie udzia
u poszczególnych linii w nowych rynkach, a tym samym przeorientowanie 
regionalnej struktury przewozów.  

Rozszerzenie siatki i wyd
u� enie dystansu przewozów niskokosztowych wymaga zwi� kszenia floty, poprawy 
komfortu, a tak� e aktywnej promocji z wykorzystaniem elastycznego systemu poda� y i konkurencyjnych cen us
ug. S�  to 
niezb� dne wymogi ekonomiczne zwi� zane z eksploatacj�  � wiatowego rynku, które coraz trudniej zrealizowa�  z 
przychodów dzia
alno� ci podstawowej. Konkurowanie w tej grupie przewo� ników instrumentami ekonomicznymi, w 
warunkach kryzysu znacznie zaw�� a pole manewru, poniewa�  cz���  operatorów LCC pracuje na granicy op
acalno� ci 
ekonomicznej, a wyd
u� aj� ce si�  okresy braku p
ynno� ci finansowej powoduj�  wzrost zad
u� ania. Ta sytuacja, w 
powi� zaniu z malej� cym ruchem i pogarszaj� cymi si�  � wiatowymi warunkami makrootoczenia, wp
ywa destrukcyjnie na 
wyniki operacyjne. Coraz cz�� ciej notuje si�  tak� e malej� ce przychody uzyskiwane ze � róde
 dodatkowych, m.in. od 
samorz� dów lokalnych z tytu
u umów dotycz� cych uruchomienia nowych po
� cze�  z portów regionalnych. Zawierane 
umowy na pocz� tku dzia
alno� ci najcz�� ciej nie s�  odnawiane lub znacznie ograniczane, g
ównie ze wzgl� du na 
konkurencyjn�  poda�  ofert innych przewo� ników. Badania tych relacji wykaza
y, � e chocia�  nie zmniejsza si�  poda�  i 
atrakcyjno��  niskokosztowej oferty, to jednak jej realizacja przynosi coraz mniejsze korzy� ci. Operatorzy zauwa� yli, � e 
nadal stosunkowo 
atwo sprzeda�  tanio wszystkie miejsca w samolocie, lecz coraz trudniej z tego tytu
u uzyska�  po�� dany 
zysk. To sprawia, � e lista rentownych linii niskokosztowych zacz� 
a si�  zmniejsza� . 

Przytoczone przyk
ady wykazuj� , � e polski rynek niskokosztowych przewozów lotniczych zachowuje nadal znacz� cy 
potencja
 rozwojowy. Na skutek istniej� cej dekoniunktury w gospodarce � wiatowej jego dynamika rozwoju ulega jednak 
spowolnieniu, co uwidacznia si�  tak� e w innych segmentach przewozów. Powsta
e uwarunkowania ekonomiczne 
zwi� kszaj�  aktywno��  podró� nych do poszukiwania relatywnie najta� szych ofert przewozowych, trudno jednak wyobrazi�  
sobie utrat�  przewagi w obs
udze klientów uzyskan�  na rynku transportowym przez niskokosztowych przewo� ników 
lotniczych.  

 
3. ROZWÓJ TURYSTYKI W OPARCIU O OFERT �   PRZEWO� NIKÓW NISKOKOSZTOWYCH 

 
Turystyczna dzia
alno��  poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w coraz odleglejszych regionach � wiata. 

Organizacja procesu przemieszczenia w tej przestrzeni jest coraz trudniejsza z wykorzystaniem transportu naziemnego, 
którego zalety trac�  walory w miar�  zwi� kszania dystansu podró� y. Stwarza to szczególne zapotrzebowanie na szybkie i 
relatywnie tanie przewozy osób, mo� liwe do realizacji jedynie z wykorzystaniem komunikacji lotniczej, gdy�  w 
przeciwnym razie terytorialna przestrze�  i ró� norodno��  rodzajów uprawnia turystyki by
aby znacznie ograniczona. 
Kompleksowa us
uga turystyczna sk
ada si�  z trzech podstawowych faz, którymi s�  podróz do celu, pobyt i podró�  
powrotna. Jak wida� , dwie z trzech faz konsumpcji turystycznej maj�  � cis
y zwi� zek z transportem, tworz� c dynamiczne 
fazy przemieszcze� , w przeciwie� stwie do statycznej okre� laj� cej pobyt. W tej sytuacji istotn�  wydaje si�  by�  zale� no��  
zgodnie z któr�  jako��  us
ugi i dochód przewo� ników lotniczych musz�  pozosta�  w racjonalnej zalezno� ci do mo� liwo� ci 
wydatkowania � rodków przez osob�  realizuj� c�  zamierzenia turystyczne [19].  

Sprawnie funkcjonuj� cy rynek lotniczych us
ug transportowych zapewnia systematyczne poszerzenie pola penetracji 
turystycznej. Wiele obszarów które jeszcze niedawno stanowi
y obszary peryferyjne, zwi� kszy
o swoj�  dost� pno��  dzi� ki 
dzia
alno� ci linii niskokosztowych. Integracja europejska oraz zwi� zana z ni�  liberalizacja rynku lotniczych przewozów 
pasa� erskich w istotny sposób  przeorientowa
a wspó
zale� ny uk
ad okre� lany jako „centrum – obszar peryferyjny”. 
Wynika to z analizy dynamiki wzrostu lotniczego ruchu turystycznego pomi� dzy centraln�  cz�� ci�  Europy, a krajami 
po
o� onymi na obrze� ach kontynentu takimi jak: Portugalia, Hiszpania, W
ochy, Grecja, rejonem Walii, Szkocji oraz 
pa� stwami nordyckimi, gdzie dynamika wzrostu przewozów oferentów niskokosztowych  w sposób jednoznaczny 
przyczyni
a si�  do przezwyci�� enia problemów zwi� zanych z peryferyjno� ci�  turystyczn�  lub przynajmniej znacznego ich 
przewarto� ciowania, poprzez wzrost dost� pno� ci do us
ugi transportowej, poprzez zwi� kszenie ilo� ci i wyd
u� anie 
kolejnych destynacji. 
 Nasilaj� ca si�  koncentracja europejskiej dzia
alno� ci gospodarczej powoduje tworzenie du� ych aglomeracji, którymi 
do niedawna by
y okr� gi wokó
 Londynu, Monachium, Hamburga, Pary� a i Mediolanu. Aktualnie ta sie�  uleg
a 
znacznemu rozszerzeniu, g
ównie o obszary wokó
 innych wi� kszych miast. Ten proces powoduje, � e z regionów 
peryferyjnych wi� kszo��  z nich sta
a si�  aglomeracjami zaliczanymi do znacz� cych centrów gospodarczych, politycznych 
i spo
ecznych Europy. Uk
ad z Szengen, likwiduj� c wewn� trzne granice wspólnoty, znacznie u
atwi
 rozwój turystyki 
masowej, dzi� ki której wzros
o zainteresowanie walorami oraz kultur�  innych krajów i narodów. Niew� tpliwie na 
dynamik�  tego procesu decyduj� cy wp
yw mia
y udogodnienia zwi� zane z transportem ko
owym, ale tak� e w znacznym 
stopniu s�  wynikiem wzrostu poda� y niskokosztowych us
ug lotniczych i sta
ego rozszerzania sieci  po
� cze� . 
 Takiemu schematowi budowania rynku turystycznego sprzyja polityka regionalna prowadzona m.in. w ramach Unii 
Europejskiej która ma na celu zwi� kszenie spójno� ci pomi� dzy poszczególnymi regionami kontynentu. Wyrównywanie 
ró� nic w potencja
ach gospodarczych powoduje wzrost intensywno�ci konkurencji, skutkuj� cej nie tylko redukcj�  cen 
us
ug transportowych i turystycznych, ale tak� e  popraw�  jako� ci w ich � wiadczeniu.  

Pa� stwa charakteryzuj� ce si�  wysokim potencja
em gospodarczym dysponuj�  skutecznymi instrumentami 
umo� liwiaj � cymi podj� cie decyzji dotycz� cych wyboru przewo� ników, firm � wiadcz� cych us
ugi turystyczne, stopnia 
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otwarcia lub zamkni� cia w
asnych rynków, a tym samym dyktowania warunków dotycz� cych dost� pu i wykorzystania 
posiadanych walorów turystycznych, nie wy
� czaj� c restrykcji, ogranicze�  stopnia konkurencji, czy te�  promocji z 
wykorzystaniem preferencyjnej polityki w zakresie cen. Polityka dotycz� ca tego sektora transportu jest w znacznym 
stopniu zale� na od czynników gospodarczych (rynkowych i koniunkturalnych), geograficznych, oraz techniczno-
organizacyjnych. Preferowanie okre� lonego rodzaju us
ug transportowych w poszczególnych pa� stwach jest zale� ne od 
wielu czynników, w� ród których istotnym jest. aktywno��  na mi� dzynarodowym rynku us
ug turystycznych.  

Od pocz� tku dzia
alno� ci, niskokosztowi oferenci zacz� li konkurowa�  z przewo� nikami tradycyjnymi, cz�� ciowo 
odbieraj� c im klientów i operuj� c na po
� czeniach b� d� cych dotychczas w ich wy
� cznej gestii. Szczególnie na nowych 
rynkach stopniowo przejmowali coraz wi� ksz�  cz���  pasa� erów, oferuj� c im ta� sz�  us
ug� . Mimo i�  stwarza
o to sytuacj�  
konfliktow� , nie ogranicza
o dynamiki rozwoju ruchu turystycznego. Podmioty obydwu segmentów generalnie obs
uguj�  
odmienne grupy odbiorców. Bardziej zasobni klienci realizuj�  programy turystyczne w ramach dro� szych, jednak 
charakteryzuj� cych si�  wysokim standardem us
ug, oferowanych przez tradycyjnych przewo� ników, natomiast podró� ni o 
ni� szych dochodach ch� tnie korzystaj�  z us
ug przewo� ników niskokoszwych. Mo� na zatem za
o� y� , � e istniej� cy podzia
 
nie zagra� a dynamice rozwoju turystyki, poniewa�  ka� dy segment przewozów sprzyja rozwojowi tego ruchu poprzez 
obs
ug�  innej grupy odbiorców.   

 
  Tab. 6.  Zmiany popytu turystycznego. Koncepcja hard & soft tourism.[13, s. 21] 

Turystyka twarda („hard tourism”) Turystyka 
agodna  („soft tourism”) 

podró� owanie grupowe podró� owanie indywidualne 

ma
o czasu, pobyty krótkoterminowe du� o czasu, pobyty d
ugoterminowe 

dominuj� cy model jednego, g
ównego wyjazdu w 
okresie wakacyjno-urlopowym 

model opieraj� cy si�  na dwóch (lub wi� cej) nieco 
krótszych wyjazdach wypoczynkowych w roku 

wszystko z góry ustalone „od a do z”, trasa, program, 
itd. 

indywidualne i spontaniczne decyzje programowe 

wygoda i bierno��  wysi
ek i aktywno��  

nastawienie na liczb�  wyjazdów oraz „zaliczonych” 
atrakcji 

nastawienie na jako�� , prze� ycie nowych do� wiadcze�  

poczucie wy� szo� ci, efekt demonstracji 
szacunek i partnerstwo w kontaktach z us
ugodawcami i 
ludno� ci�  miejscow�  

brak przygotowania i wiedzy na temat atrakcji, kultury i 
zwyczajów odwiedzanych terenów 

przygotowanie si�  do spotkania z odwiedzanym 
regionem, krajem 

importowany styl � ycia i sposób zachowa�  � ycie wed
ug wzorców ludno� ci miejscowej 

zakupy prezenty 

ha
a� liwo��  spokój 

pami� tki ogólnodost� pne pami� tki osobiste (fotografie, filmy video) 

nieznajomo��  i brak zainteresowania j� zykiem danego 
kraju 

nauka miejscowego j� zyka (chocia� by podstawowych 
s
ów i zwrotów) 

szybkie � rodki transportu, cz� ste i szybkie 
przemieszczanie si�  

mniejsze znaczenie szybko� ci i cz� stotliwo� ci 
przemieszczania 

ciekawo��  i w� cibsko��  takt 

nastawienie na komfort komfort nie jest niezb� dny 

dystans mi� dzy personelem a klientem bliskie, cz� sto przyjacielskie kontakty z obs
ug�  

 
Zró� nicowane potrzeby zg
aszaj�  równie�  klienci sk
onni do zakupu kompleksowej oferty turystyki 

zorganizowanej i osoby podró� uj� ce indywidualnie, korzystaj� ce jedynie z poszczególnych elementów oferty (np. us
ugi 
hotelowej z w
asnym dojazdem) (tab. 6). Cz� sto zdarza si� , � e turystyk�  zorganizowan�  wybieraj�  konsumenci 
dysponuj� cy wi� kszym potencja
em finansowym, natomiast turystyk�  indywidualn� , ludzie mniej zamo� ni chocia�  nie jest 
to regu
� . Zazwyczaj jednak dochód jest istotn�  determinant�  popytu na us
ugi. 
 Nale� y podkre� li � , � e w segmencie niskokosztwych przewozów post� puje nieprzerwany proces przemian, który 
powoduje, � e coraz cz�� ciej tzw. „czysty model niskokosztowych us
ug” jest uzupe
niany cechami charakterystycznymi 
dla oferentów dzia
aj� cych w innych segmentach. Z drugiej strony równie�   przewo� nicy tradycyjni korzystaj�  z 
do� wiadcze�  konkurentów i wprowadzaj�  zmiany w strategii dzia
ania, umo� liwiaj � ce zaproponowanie klientowi ni� szej 
ceny przy relatywnie niewielkim ograniczeniu komfortu. Skutkiem tego procesu jest rozwój przedsi� biorstw 
hybrydowych, stanowi� cych wa� ny etap kszta
towania nowej struktury pasa� erskich przewozów lotniczych. 
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4. WNIOSKI 
  
System transportowy Unii Europejskiej kszta
tuje wiele czynników, których znaczenie zmienia si�  w zale� no� ci od 
kondycji gospodarek i realizowanej strategii rozwoju pa� stw i regionów. Znacz� ca cz���  uwarunkowa� , ma istotny wp
yw 
zarówno na zmiany zachodz� ce w europejskim systemie transportowym jak równie�  na rozwój turystyki Z 
przeprowadzonych rozwa� a�  wynika, � e dynamika rozwoju turystyki jest w okre� lonym zakresie zale� na od stopnia 
dost� pno� ci i kosztów zwi� zanych z komunikacj�  lotnicz� . Wynika to z g
ównej cechy poda� y turystycznej, któr�  jest 
sta
o��  miejsca wyst� powania walorów. Je� li podró� ny chce do nich dotrze� , musi skorzysta�  z us
ug transportowych. Jest 
to prosta zale� no��  która powoduje aktywizacj�  wzajemnie kompatybilnych us
ug, tworz� c silny impuls rozwoju obu 
bran� . 
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